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Einleitung
Die Böschungs- und Sohlensicherung von Wasserstraßen ist eine der wesentlichen Aufga-
ben des Verkehrswasserbaus. Dabei wurde von der WSV stets das Ziel verfolgt, ein für die
jeweiligen Erfordernisse standsicheres Deckwerk herzustellen, welches unter Berücksichti-
gung der Bau- und Unterhaltungskosten auch der Wirtschaftlichkeit gerecht wird. Im Bereich
der WSD West wird diesbezüglich im Rahmen des Unterhaltungskonzeptes an Kanälen ü-
berwiegend loses Schüttsteindeckwerk als wirtschaftlichste Standardbauweise verwendet.
Am 11.10.2005 kam es am Dortmund-Ems-Kanal im Bereich der Kanalüberführung Lippe zu
einem Schadensfall, der zum leer laufen der Haltung zwischen den Sicherheitstoren Datteln
(DEK-km 21,70) und Schlieker (DEK-km 29,385) führte. Hieraus ergab sich die Gelegenheit,
ein unter Wasser eingebautes, loses Deckwerk hinsichtlich der Einbauqualität und der Lage-
stabilität zu begutachten.
Ausbau der DEK-Südstrecke, Lose 2c,3,4
Seit Anfang der 90er Jahre wird der Dortmund-Ems-Kanal zwischen Datteln und Bergeshö-
vede für Großmotorgüterschiffe und Schubverbände (Wasserstraßenklasse Vb) ausgebaut.
Ein Teilabschnitt des Ausbaus betrifft die seit den 30er Jahren bestehende „Neue Fahrt Ol-
fen“, bezeichnet als Lose 2c,3,4, von DEK-km 22,23 bis 30,23. Hier wird seit 2002 der Quer-
schnitt auf das erforderliche Regelprofil (überwiegend Trapezprofil mit 55 m Wasserspiegel-
breite) erweitert.
Der Streckenabschnitt befindet sich überwiegend (Lose 2c und 4) in einer hohen Dammlage.
Als Aufbau wurde daher in diesen Bereichen eine 30 cm Tonschicht mit aufliegendem Geo-
textil und Schüttsteinen der Klasse III (60 cm) mit einer Rohdichte von 2,6 kg/dm³ nach MAR
gewählt.
Die unter laufender Schifffahrt durchgeführten Maßnahmen sind bis auf geringe Anschluss-
bereiche an den Querbauwerken (Durchlass B236, Westseite KÜ Lippe) fertiggestellt. Der
gesamte Ausbauabschnitt wurde bis zur endgültigen Fertigstellung im nächsten Jahr noch
nicht abgenommen.
Zustand des Deckwerkes
Bei der Begutachtung in Zusammenarbeit mit der BAW konnten im Trockenen Einbaumän-
gel dokumentiert werden, die durch Peilung nicht erkannt werden können.
Vor allem am Böschungsfuß wurden regelmäßig zerrissene Geotextile oder Schlammblasen
festgestellt. Das Geotextil scheint im Knickbereich (Übergang Böschung/Sohle) im Wechsel
unter Spannung zu stehen oder Falten zu bilden. Durch die Schlammablagerungen der lau-
fenden Schifffahrt führen diese Spannungen und Falten augenscheinlich in Verbindung mit
der Steinschüttung zu lokalen Schlammblasen oder Rissen im Geotextil . Es ist aber auch
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nicht auszuschließen, dass beim Nachprofilieren des Deckwerkes das Geotextil vereinzelt
im Bereich der Schlammblasen zerrissen wurde.
Des weiteren wurden im Einzelfall Lageungenauigkeiten des Geotextils (extreme Faltenbil-
dung oder Fehlstellen) vorgefunden. Hiervon waren vor allem temporär freiliegende Berei-
che betroffen.
Im Kanalbett konnten auch häufig regelmäßige Verdrückungen durch Stelzenfüße erkannt
werden.  Unterhalb des von Land profilierten Deckwerksbereiches waren darüber hinaus
wellenförmige Raster sichtbar, die auf Schüttfelder des Schüttgerüstes rückschließen las-
sen.
Lagestabilität
Insgesamt wurden nur wenige Schadstellen ermittelt, die im Zusammenhang mit der Belas-
tung aus Schraubenstrahl oder Bugstrahlruder stehen können. Sie traten überwiegend im
Bereich temporärer Engstellen  auf. Da diese Engstellen nur in Verbindung mit den Bau-
maßnahmen existieren und somit keine Verklammerung des Einwirkungsbereiches gemäß
den Empfehlungen der MAR für Liegestellen erfolgte, handelt es sich hierbei um ein tempo-
räres Schadensbild.
Gegenüber den vor genannten Schadensbildern tritt der Schadensfall „Schraubenstrahl“
damit in vernachlässigbar kleiner Anzahl auf. Er kann mit geringem Unterhaltungsaufwand
beseitigt werden.
Einflüsse aus Wellenschlag wurden nicht festgestellt. Der von Land profilierte Bereich des
Deckwerks, vor allem in der Wasserwechselzone, wurde im hervorragenden Zustand vor-
gefunden.
Bewertung des Deckwerkes
Aus den gewonnenen Erkenntnissen lassen sich folgende Schlussfolgerungen herleiten:
Aufgrund der vorgefundenen Mängel muss die Einbautechnik des Geotextils unter Wasser
auf den Prüfstand. Hierbei ist besonders auf die Sicherung von freien Enden und den Über-
gangsbereichen zwischen Böschung und Sohle einzugehen. Darüber hinaus zeigen die Er-
gebnisse, dass es zur Minimierung von Mängeln einer Überwachung durch qualifizierte Tau-
cher mit bautechnischen Erfahrungen bedarf, da ansonsten die Qualitätssicherung der Bau-
überwachung nicht sichergestellt werden kann.  Des weiteren ist der Einsatz von Stelzen zu
minimieren und bei zu geringer Lastabtragung zu untersagen. Das Eindrücken der Stelzen
ist im Einzelfall zu überprüfen.
Der qualitative und wirtschaftliche Einsatz eines losen Deckwerks unter Beachtung der MAR
und der neuen GBB wurde indes bestätigt. 
Weiterverfolgung
Alle gefundenen Mängel und Fehlstellen wurden im Zeitraum der leergelaufenen Haltung
beseitigt. Damit kann als Ausgangswert ein optimal eingebautes Deckwerk angenommen
werden. In Zusammenarbeit mit der BAW wird über die nächsten Jahre ein Monitorring mit
regelmäßigen Peilungen angestrebt, um das weitere Verhalten des Deckwerkes zu doku-
mentieren.
